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Description 

La pr^sente invention a pour objet un systeme 
de controle automatique de \'6taX d'un trafic, no- 
tamment d'un trafic routier. L'expression controle 
automatique inclut les fonctionnalites suivantes non 
limitatives : controle des dur^es, des paiements, 
des presences, des absences ... Elle concerne le 
controle de ce trafic que les vehicules soient en 
mouvement ou qu'ils soient a I'arret. Elle a pour 
objet dans le premier cas de veiller au respect du 
code de la route, de servir de support d'enregistre- 
ment statistique, et de s'opposer aOx vols des 
vehicules. Dans le deuxfeme cas elle peut avoir 
pour but de favoriser ('utilisation des transports en 
commun. 

On connalt les divers problemes que pose 
Tusage des vehicules, notamment dans les gran- 
des cites ou I'encombrement, la saturation du tra- 
fic, apportent une gene a la vie de chacun. En 
particulier, le stationnement des vehicules en est 
une des principales causes. Les rSglementations 
en vigueur ont pour but d'organiser le stationne- 
ment et, en particulier en le limitant a une duree 
determinee (par exemple deux heures), a inciter 
les automobilistes a se servir des transports en 
commun. Dans un premier temps, le stationnement 
autorisS pendant une duree d£termin6e a 6x6 regle- 
mente par I'apposition d'un disque, dit disque de 
stationnement, avec lequel chaque conducteur indi- 
quait I'heure a laquelle il avait gare son vehicule. 
Le disque affichait I'heure limite avant laquelle le 
conducteur etait oblige de reprendre son vehicule 
ou de le d£placer sous peine de se voir infliger une 
amende. Tres rapidement les communes, qui gfc- 
rent le stationnement sur leur territoire, ont rempla- 
ce ('utilisation de ces disques, gratuits, par des 
systemes a emplacements de stationnement 
payants. Diffgrents systemes ont 6ti mis en place 
dont le principe repose sur le prepaiement d'une 
duree de stationnement auprfes d'une borne de 
stationnement, et la deiivrance par cette borne d'un 
ticket de stationnement, ou plus g6n6ralement 
d'une autorisation tempo raire de stationnement cor- 
respondent a la somme payee. Ces bornes de 
stationnement ne remplissent qu'imparfaitement le 
role qu'on leur attribue. 

En effet a Tissue de la duree de stationnement, 
rien n'empeche le propri&aire du vehicule de reite- 
rer son operation de prepaiement et de solliciter 
I'octroi d'une autorisation supplemental de sta- 
tionnement pour une autre duree. Ceci lui est d'au- 
tant plus facile que son vehicule occupe deja une 
place de stationnement qu'en quelque sorte il se 
reserve. En principe la reiteration de la demande 
de stationnement au dela d'une certaine duree est 
interdite. Mais les agents du controle du stationne- 
ment qui sont amenes a surveiller dans leurs sec- 



teurs I'ensemble des vehicules stationnes, doivent 
rep^rer lesquels parmi ces vehicules sont en place 
depuis anormalement longtemps afin de pgnaliser 
leur conducteur. Ce rep€rage est difficile et il ne 

5 peut §tre effectue rigoureusement que si ces 
agents se livrent a un travail fastidieux de releve 
des num£ros matricules des vehicules presents 
dans leur domaine. II faut ensuite qu'ils comparent 
ces relev^s d'heure en heure pour en saisir f^volu- 

10 tion. La complexity de cette verification est telle 
qu'en pratique elle n'est pas entreprise. Certains 
automobilistes en abusent au m£pris de la regie- 
mentation. En outre, les invalides qui conduisent 
des vehicules specialises peuvent avoir des diffi- 

75 cultes pour atteindre, avec leur fauteuil roulant, la 
borne de stationnement associee a la place qu' oc- 
cupe leur vehicule. L'itineraire pour s'y rendre peut 
par exemple etre encombre ou infranchissable pour 
leur fauteuil. Dans certains cas, I'absence de borne 

20 facilement visible peut agacer les automobilistes 
quand ils cherchent a en trouver une. 

En ce qui concerne les vehicules en mouve- 
ment, il y a lieu de constd^rer les problemes 
presentes par les infractions au code de la route : 

25 (essentiellement les excfcs de vitesse), les problfe- 
mes presentes par Pusure des routes, et enfin les 
problemes presentes par les vols de vehicules. 

On connalt par la demande de brevet FR-A-2 
594 985 un systeme de controle de stationnement 

30 conforme au preambule de la revendication 1, qui 
simplifie certaines de ces operations. 

Dans ce systeme de retat de la technique, 
chaque vehicule est muni d'un appareil de controle 
de stationnement qui regoit une carte comportant 

35 une puce avec une zone memoire de prepaiement. 
L'appareil comprend des moyens pour enregistrer 
un signal d'horloge egrenant le temps dans la zone 
memoire de prepaiement de la carte, et des tou- 
ches, correspondant a differents tarifs de stationne- 

40 ment, pour seiectionner le rythme du signal d'hor- 
loge. Dans ce systeme connu, il est done necessai- 
re que I'utilisateur d'un vehicule seiectionne lui- 
m§me le rythme du signal d'horloge en fonction du 
tarif de stationnement applicable. 

45 La presente invention a notamment pour but de 

remedier a cet inconvenient. 

Ce but est atteint, suivant I'invention, gr§ve au 
systeme d^fini a la revendication 1 . 

L'invention sera mieux comprise a la lecture de 

so la description qui suit et a I'examen des figures qui 
Taccompagnent. Celles-ci ne sont donnees qu'a 
titre indicatif et nullement limitatif de ['invention. 
Les figures montrent : 

- Figure 1 : une utilisation du systeme de I'in- 
55 vention dans une application de controle de 

stationnement ; 

- Figure 2 : un schema fonctionnel montrant 
Putilisation de la carte dans I'application pr6- 
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c6dente ; 

- Figure 3 : une utilisation du systems lorsque 
les vehicules sont en mouvement, et 

- Figure 4 : un organigramme typique d'6chan- 
ge d'informations entre la station et le v£hi- 
cule. 

La figure 1 montre une utilisation du systeme 
de controle automatique de l'e*tat d'un trafic selon 
I'invention. Dans cette utilisation, un emplacement 
de stationnement 1 est garni d'un v^hicule tel que 
2. Chaque v£hicule 2 gere, par exemple dans un 
emetteur-recepteur radiotlectrique lecteur-enregis- 
treur de carte a puce 3 une carte a puce associ^e 

4. Une station telle que 5, disposed sur I'aire de 
stationnement possede un Smetteur qui 6met par 
une antenne 6 un signal regu par un r£cepteur 
radio-electrique compris dans le lecteur 3 du v6hi- 
cule 2. En variante les moyens d'6change peuvent 
etre optiques ou magn&iques. La carte a puce 4 
comporte, dans une application simple de station- 
nement, des unites de compte de prSpaiement, 
representees ici symboliquement par des diodes, 
stockees dans une zone m^ moire 7. Le lecteur 3 
possede par exemple deux voyants lumineux, 8 et 
9, respectivement de couleur verte et rouge. En 
pratique, la carte a puce de pr£paiement 7 oblitere 
ses unites de compte au rythme du debit des 
impulsions d'un signal d'horloge £mis par la station 

5. Tant que le credit de pr^paiement contenu dans 
la zone 7 est suffisant le voyant 8 reste allume\ 
Lorsque le credit est 6puise* le voyant 9, rouge, 
s'allume et signale a un agent de controle que ce 
vehicule est maintenant en infraction pour defaut 
de paiement. 

Dans une version plus performante ia carte a 
puce 7, au moment de son achat chez un distribu- 
tee 10, peut etre programmed en utilisant un ter- 
minal 11 de programmation muni d'une fente 12 
pour recevoir la carte et d'un clavier 13 de pro- 
grammation. On peut y programmer le matricule du 
vehicule 2 : c'est a dire non seulement son numeVo 
d'immatriculation mais par exemple aussi.pour faci- 
liter le travail des agents, le type du vehicule ainsi 
que sa couleur. D'autres informations concernant 
un nume>o d'abonnt, une qualification d'invalide, 
ou un coupe-file peuvent igalement y etre enregis- 
tr^es. Elles permettent I'individualisation de la carte 
par exemple au niveau de la dur6e de stationne- 
ment permise ou au niveau de la tarification. Dans 
cette version perfectionn£e le lecteur de carte a 
puce 3 n'est pas qu'un lecteur associe* a un r£cep- 
teur radioelectrique. II est un lecteur associe* a un 
emetteur-r£c6pteur radioelectrique. II est alors pos- 
sible a cet 6metteur de rayon ner vers la station 5 
des informations concernant le matricule du vehi- 
cule 2, de man i ere a ce qu'un agent puisse, en 
ouvrant une porte 1 4 de cette station 5, acc6der a 
un clavier 15 d'interrogation de la rtgularite* du 



stationnement des vehicules presents. Un 6cran de 
visualisation 16 peut par ailleurs indiquer, lorsque 
un defaut de paiement est avere\ le matricule du 
vehicule concern^. Le travail de re parage du vehi- 

5 cule 2 dans le domaine de surveillance de I* agent 
est alors amplement facility par la connaissance du 
type du vehicule, de sa couleur, ainsi que de son 
numeVo d'immatriculation. Un Sditeur d'amende 17 
peut d'ailleurs etre automatiquement couple* a la 

to borne 5 pour faciliter le travail de cet agent. Cet 
6diteur peut Smettre aussi un signal majorant les 
taux horaires de paiement. De plus, lors du station- 
nement le conducteur peut programmer un numeVo 
relatif a la place que son vehicule occupe. Cette 

75 information permet de plus de g6rer les places 
disponibles dans le pare a un niveau centralist. 

La figure 2 montre le schema fonctionnel d'une 
application de Tinvention du type de celle presen- 
ted dans la figure 1. Dans celle-ci le but recherche* 

20 est essentiellement de limiter la dur£e du station- 
nement a une dur£e donnSe, meme si le credit du 
prdpaiement contenu dans la carte est suffisant 
pour supporter une dur£e plus longue. Un r£cep- 
teur radioelectrique 18 associe* au lecteur 3 tran- 

25 smet a la carte 4, par exemple par une des metalli- 
sations d'acced 19 de cette carte, un signal d'hor- 
loge representatif du temps qui passe et provenant 
de la borne 5. La carte peut cependant comporter 
son propre €metteur, son propre r£cepteur, ou son 

30 propre 6metteur-r£cepteur. II transmet 6galement 
sur une autre entree 20 de la carte un signal 
identifiant la borne de stationnement. Ce signal est 
dirige, symboliquement par un commutateur 21, 
dans un registre 22. Le signal des impulsions 

35 d'horloge est dirigi d'une part en d^comptage sur 
la zone de pr£paiement 7, et d'autre part sur un 
compteur 23 contenu dans la carte. Lorsque la 
zone 7 est vide (credit de pr6 paiement nul), ou 
lorsque le compteur 23 est sature* (d^passement 

40 d'une dured limite affiched dans le compteur) cha- 
cun d'eux delivre un signal indiquant cette situa- 
tion. 

Ces signaux sont collects dans une porte OU 
24 relive a un monostable 25. Le monostable 25 a, 

45 dans un exemple, une dur£e de maintien de son 
£tat de I'ordre de quinze minutes. Pendant cette 
dured de maintien, le monostable 25 provoque la 
commutation du commutateur 21 . Dans ces condi- 
tions ('identification de la borne 5 rogue par le 

so redepteur 18 est maintenant oriented sur un 
deuxieme registre 26 comparable au premier. Les 
registres 22 et 26 sont relied a un comparateur 27. 
Comme le registre 22 contient des informations 
representatives de ('identification de la borne 5, et 

55 que le registre 26 contient maintenant les memes, 
le comparateur 27 bascule et delivre une alarme 28 
: allumage du voyant rouge 9 du vehicule 2 par 
exemple. Cette alarme peut aussi provoquer I'ins- 
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cription sur une tiste speciale des noms des mau- 
vais payeurs qui peuvent alors avoir a subir des 
taux majors. A I 'inverse une liste des bons 
payeurs peut aussi exister : leurs taux sont mino- 
rs. Au bout de la dur£e de bascutement du mono- 
stable celui ci revient a son etat initial et provoque 
ie retour du commutateur 21 et la mise a zero 
RAZ, a la fois du compteur 23 et du registre 26. 
Lorsque la dur£e de stationnement n'a pas a etre 
limine, lorsqu'on se contente de faire payer aux 
proprieties des vehicules leurs stationnements au 
prorata de leurs dur£es, les stations 5 sont pr£vues 
pour ne pas 6mettre t'identification. Cette absence 
d' identification peut etre couple aux signaux de 
remise a zero du compteur, de telle manure que le 
compteur 23 soit force a z6ro en permanence. 
Dans ces conditions le registre 26, qui se remplit 
par defaut d'une information caractiristique, est 
toujours different du contenu du registre 22. Le 
comparateur 27 ne deiivre pas d'alarme. Cepen- 
dant dans ce cas, comme on cherche a surveiller 
la regularity des paiements, on utilise le signal 29 
disponible a la sortie de la zone 7 pour produire 
I'alarme. Ce signal 29 est en pratique associS avec 
le signal 28 dans une deuxfeme porte OU 30 dont 
la sortie est effectivement relive au voyant 9. Dans 
la variante perfectionnee le signal disponible a la 
sortie de la porte 30 peut-etre utilise pour provo- 
quer remission, par remetteur- recepteur 18 du 
matricule 31 du vehicule. La station 5 peut alors 
recevoir les informations concernant ce ddfaut. 

La figure 3 repnSsente une autre application 
empruntant les memes moyens du syst£me que 
ceux decrits jusqu'a present. Par exemple dans le 
but de limiter la vitesse on peut repartir le long 
d'une route 32 un ensemble de stations telles que 
33 munies chacune d'une identification et d'une 
horloge. Les horloges de toutes les stations 33 sont 
a la meme heure. Elles sont de plus synchrones. 
La figure 4 montre le schema de principe du fonc- 
tionnement du systems de controls de ('invention 
dans ce cas. Lorsqu'un vehicule approche d'une 
station celle ci le detecte en une premiere opera- 
tion 34. Cette detection peut etre effective par 
tous moyens notamment par un radar a rayonne- 
ment electromagnetique ou acoustique. Cette de- 
tection peut aussi etre obtenue par le passage du 
vehicule sur une pedale mecanique ou magnetique. 
Des qu'un vehicule est detecte la station 33 6met a 
destination de ce vehicule une instruction 35 de 
conditionnement de remetteur-recepteur 18 de ce 
vehicule. Cet §metteur-recepteur reconnaft la pre- 
sence d'une station par une procedure 36 et se 
met immediatement a emettre son matricule par 
une procedure 37. Les procedures 36 et 37 peu- 
vent etre facilement prog ram mees dans la carte a 
m^moire 4 contenue dans le lecteur 3 du vehicule 
en utilisant le microprocesseur 38 contenu dans 



cette carte. 

L'absence de reception par la station 33 du 
matricule du vehicule 2 peut etre interpretee com- 
me un defaut de fonctionnement du syst&me de 

5 controle de la partie embarquee dans le vehicule et 
provoquer le de'clenchement d'une alarme 48. Le 
declenchement de I'alarme 48 peut egalement etre 
provoqu^ si la station 33 reconnalt dans le matri- 
cule regu le matricule d'un vehicule voie dont elle 

io a connaissance par ailleurs. Cette technique per- 
met en definitive de suivre Involution d'un vehicule 
vol§ sur tout I'itineVaire que son conducteur em- 
prunte. 

En dehors de ces cas, remetteur-recepteur 18 

75 de la voiture 2 regoit ensuite de la station, dans 
une operation 39, un signal d'horloge repr£sentatif 
de son instant de passage devant la station 33. Cet 
instant de passage est memorise dans la carte 4. 
Lorsqu' ulterieurement le vehicule passe devant 

20 une station 40 situ£e a une distance 41 de la 
station 33, le meme phenomfene se reproduit. La 
carte possede alors en m£moire les instants de 
passage devant les stations 33 et 40 d'une part, et, 
par les comparaisons des identifications des sta- 

25 tions 33 et 40, la distance 41 d'autre part. II est 
done possible d'en deduire la vitesse empruntee 
par le vehicule sur cette distance 41 . Cette vitesse 
qui est potentiellement inscrite dans la carte peut 
alors etre utilised par la police de la route pour 

30 prouver d'une manure irrefutable, lorsque cela 
s'est produit, le depassement d'une vitesse autori- 
see sur le trongon 41 . Lorsque la route 32 est une 
autoroute a peage, on peut utiliser I'information de 
vitesse pour moduler le paiement a fournir par 

35 Tusager en fonction d'une vitesse qu'il a pratiqu£e. 
II est connu en effet que la degradation des routes 
est d'autant plus importante que les vehicules qui y 
circulent sont plus rapides. II peut alors §tre utile 
dans un souci de saine gestion de faire payer plus 

40 cher I* utilisation de I'autoroute aux vehicules 
conduits rapidement qu'a ceux conduits plus lente- 
ment. En variante le peage peut etre effectue au 
vol, sans necessiter I'arret aux gares d'entree-sortie 
de I'autoroute. Ces arrets sont souvent la cause 

45 d'accidents. 

Dans une application plus rustique ou on ne 
cherche pas a controler par exemple les voitures 
voltes on peut se contenter de ('emission par fa 
station d'un signal d'horloge et d'un signal d'identi- 

50 fication des cette station. En definitive seule rope- 
ration 39 est effectueee. Cette operation 39 est 
neanmoins enregistree dans la carte 4, en vue de 
determiner selon I'autorite qui gbre cette carte, s'il 
y a lieu d'augmenter le prix du peage, ou s'il y a 

55 lieu d'infliger une amende pour exces de vitesse. 
Dans une application particulierement interessante 
on peut de preference disposer les bornes 33 et 40 
aux entrees et sorties de villages tel que 42 disse- 
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minees le long d'une grande route 32.Plut6t qu'un 
code d'identification, chaque station 33 ou 40 peut 
alors envoyer une dur£e representative de la dur£e 
minimale de franchissement de la distance 41 
compte tenu d'une limitation de vitesse imposee 
entre les bornes 33 et 40. La carte 4 peut alors 
recevoir comme information Pheure de passage 
devant la borne 33 et la dunSe minimale de fran- 
chissement. Si on ajoute cette durde a Theure de 
passage, I'heure de passage devant la borne 40 
doit lui etre ulte>ieure. II suffit ensuite de comparer 
les deux instants de passage memorises dans la 
carte 4 pour determiner s'il y a eu ou non infrac- 
tion. 

Revendicatlons 

1- Systeme de controle automatique de P6tat 
d'un trafic de vShicules, notamment d'un trafic 
routier.et en particulier du stationnement, com- 
portant : 

- des cartes (4) a puce associees aux ve- 
hicules (2), 

- dans les puces de ces cartes, des zones 
m6moires (7) de pr^paiement 

- et des moyens (18, 19) pour enregistrer 
un signal d'horloge ggrenant temps 
dans les zones m£moires de pr^paie- 
ment des cartes, 

caracterise* en ce qu'il comporte : 

- des stations (5) demission r^parties sur 
les lieux du trafic, et 

- des moyens (6, 18) pour ^changer des 
informations entre les cartes et les sta- 
tions comportant, dans chaque station, 
un gmetteur gmettant ledit signal d'horlo- 
ge ggrenant le temps, et, dans chaque 
v6hicule, un nScepteur (18) pour recevoir 
ce signal d'horloge et le transmettre a la 
carte. 

2. Systeme selon la revendication 1 caracteVise* 
en ce que l'£metteur d'une station 6met aussi 
un signal (22) repr^sentatif de la station. 

3. Systeme selon I'une quelconque des revendi- 
cations 1 a 2 caracteVise* en ce que les cartes 
comportent des zones m^moires (31) pour en- 
registrer les matricules respectifs des v£hi- 
cules, et en ce que les moyens pour ^changer 
des informations comportent en outre, dans 
chaque v^hicule, un ^metteur pour ^rnettre le 
matricule du ve*hicule, et, dans chaque station, 
un r^cepteur pour recevoir les matricules des 
vehicules. 

4. Systeme selon Tune quelconque des revendi- 
cations 1 a 3 caracteVise* en ce que les cartes 



comportent des zones memoires reliees a un 
microprocesseur (38) pour traiter le signal 
d'horloge en fonction d'un signal 6mis par une 
station et repr§sentatif de cette station. 

5 

Claims 

1. An automatic control system for the state of 
vehicular traffic, in particular road traffic, and in 

io particular for control of parking, comprising: 

- smart cards (4) associated with the ve- 
hicles (2), 

- prepayment memory zones (7) in chips 
in the said cards 

75 - and means (18, 19) for storing a clock 

signal progressively counting down the 
available time left in the prepayment 
memory zones of the cards, character- 
ized in that it comprises: 

20 - emitting stations (5) at distributed traffic 

locations, and 

- means (6, 18) for exchanging data be- 
tween the cards and the stations com- 
prising, in each station, an emitter emit- 

25 ting the said clock signal progressively 

counting down the time and, in each 
vehicle, a receiver (18) for receiving the 
clock signal and transmitting it to the 
card. 

30 

2. A system according to claim 1, characterized 
in that the emitter of a station also emits a 
signal (22) representative of the said station. 

35 3. A system according to either one of claims 1 
and 2, characterized in that the cards comprise 
memory zones (31) for storing the respective 
registration numbers of the vehicles and in that 
the means for exchanging data also comprise, 

40 in each vehicle, an emitter for emitting the 

registration number of the vehicle and, in each 
station, a receiver for receiving the registration 
numbers of the vehicles. 

45 4. A system according to any one of claims 1 to 
3, characterized in that the cards comprise 
memory zones connected to a microprocessor 
(38) for processing the clock signal in re- 
sponse to a signal emitted by a station and 

so representative of the said station. 

Patentanspiilche 

1. Automatisches Kontrollsystem fOr den Zustand 
55 eines Fahrzeugverkehrs, insbesondere eines 

StraBenverkehrs und insbesondere des ruhen- 
den Verkehrs, umfassend: 

- den Fahrzeugen (2) zugeordnete Chip- 
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Karten (4), 

- Vorzahl-Speicherzonen (7) in den Chips 
dieser Karten 

- und Mittel (18, 19) zur Registrierung ei- 

nes die Zeit abtaktenden Taktsignals in s 
den Vorzahl-Speicherzonen der Karten, 
dadurch gekennzeichnet, dai3 es um- 
fafit: 

- Uber die Orte des Verkehrs verteilte Sen- 
destationen (5) und w 

- Mittel (6, 18) zum Austauschen der Infor- 
mationen zwischen den Karten und den 
Stationen, umfassend in jeder Station ei- 
nen das die Zeit abtaktenden Taktsignal 
sendenden Sender und in jedem Fahr- 75 
zeug einen EmpfSnger (18), um dieses 
Taktsignal zu empfangen und es zur Kar- 

te zu Ubertragen. 

2. System nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 20 
zeichnet, da/3 der Sender einer Station auch 

ein die Station darstellendes Signal (22) sen- 
det. 

3. System nach einem beliebigen der AnsprOche 25 
1 bis 2, dadurch gekennzeichnet, da£ die 
Karten Speicherzonen (31) zum Registrieren 

der entsprechenden Nummern der Fahrzeuge 
umfassen, und daB die Mittel zum Austau- 
schen der Informationen au/terdem in jedem 30 
Fahrzeug einen Sender zum Senden der Num- 
mer des Fahrzeuges und in jeder Station einen 
Empfanger zum Empfangen der Nummern der 
Fahrzeuge umfassen. 

35 

4. System nach einem beliebigen der Anprtlche 1 
bis 3, dadurch gekennzeichnet, da/3 die Kar- 
ten mit einem Mikroprozessor (38) verbundene 
Speicherzonen umfassen, um das Taktsignal 
abhSngig von einem von einer Station gesen- 40 
deten und diese Station darstellenden Signal 

zu verarbeiten. 
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